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Editorial 





¿Qué pasa en Aena? 


Aena ha sido, desgraciadamente, 
noticia titular de apertura práctica- 
mente en todos los diarios y tele- 
diarios este pasado mes de agosto, 
sólo eclipsada a partir de los trági- 
cos, dramáticos y terribles sucesos 


ocurridos en Cataluña. 


¿Qué pasa en Aena, que ha sido 
triste protagonista de las vacaciones 
de muchos pasajeros en el aero- 
puerto de Barcelona? ¿Qué pasa en 
Aena, que el titular de Fomento, 
Íñigo de la Serna, se ha quedado sin 
vacaciones? ¿Qué pasa en Aena, que 
los demás miembros del Gobierno 
han tenido que interrumpir su des- 
canso estival para acordar en un 
Consejo de Ministros extraordina- 
rio el arbitraje en el conflicto de los 
trabajadores de seguridad en El 
Prat? 


¿Qué pasa con el presidente de 
Aena, José Manuel Vargas, cuyo 
cese ya es un clamor popular? 
¿Dónde se encuentra, que hasta el 
diario “El país” denuncia que ni está 
ni se le espera ni da la cara “mien- 
tras El Prat sigue en el caos”? ¿Por 
qué otro periódico como “La razón”, 
nada crítico con el Gobierno del PP, 
exige en tres editoriales casi conse- 
cutivos “su inmediata destitución”? 
¿Es verdad, como se ha publicado, 


que hasta cuatro ministros han cali- 
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ficado de “nefasta” su gestión de 
Aena? 


¿Qué pasa en Aena para que pidan 
también su cese el principal partido 
de la oposición y los sindicatos y se 
declaren en huelga los trabajadores 
de las empresas concesionarias en 
los aeropuertos e incluso los pro- 
pios empleados de la empresa ges- 
tora 


aeroportuaria hayan 


convocado 25 jornadas de paros? 


¿Qué pasa en Aena?, se pregunta y 
pide explicaciones al Gobierno su 
partido aliado Ciudadanos. ¿Qué 
pasa en Aena? Se plantean enojados 
muchos pasajeros afectados por los 
conflictos en los aeropuertos. Y 
para muchos observadores, lo que 
está pasando en esta empresa mo- 
nopolística semipública y semipri- 
vada es precisamente esa condición 
mitad pública y mitad privada en la 
que se encuentra desde su salida a 
bolsa hace dos años y medio. Ese 
desequilibrio entre las motivaciones 
sociales, de servicio a los ciudada- 
nos pasajeros, que debe inspirar la 
empresa pública y el interés por la 
cuenta de resultados, el crecimiento 
del valor de su acción como em- 
presa privada. Si el 49% privado de 
Aena prima sobre su 51% público es 
fácil encontrarse con escenarios 


como los que hemos contemplado 


este verano en el aeropuerto de El 
Prat y pueden repetirse en otras 
terminales repartidas por la geogra- 


fía nacional. 


Llama la atención que ante la con- 
vocatoria de 25 jornadas de huelga 
de los empleados de Aena para el 
último cuatrimestre del año, la di- 
rección de la empresa “sugiera al 
Ministerio de Hacienda y de la Fun- 
ción Pública la conveniencia de in- 
crementar las plantillas por encima 
de la tasa de reposición, con objeto 
de dotar al gestor del capital hu- 
mano adecuado para atender los 
retos de los próximos años”, 
cuando hace tres años prescindió de 
|.200 empleados con el criterio tan 
poco valorativo como el mero 
hecho de cumplir los 55 años. 
Ahora caen en la cuenta de que con 
menos empleados tienen que hacer 


frente a un mayor tráfico aéreo. 


¿Qué está pasando en Aena? Al- 
guien se lo tiene que mirar, desde 
luego. Según explica el sindicato de 
funcionarios públicos, los problemas 
laborales en Aena tienen su causa 
común en una política de contrata- 
ción de servicios que busca la re- 
ducción de costes por encima de 
cualquier otra consideración y que 
lleva a las empresas adjudicatarias a 


trabajar con márgenes inviables. 
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Airbus remodela su 
cúpula directiva en 
España 





Airbus culminó en el pasado mes de julio 
la remodelación de su cúpula directiva en 
España mediante dos nombramientos de 
relevancia. El ingeniero aeronáutico Ma- 
nuel Huertas García ha sido nombrado 
presidente de Airbus Operations, com- 
patibilizándolo con sus funciones de di- 
rector de Rear Fuselage and Empennage 
Airframe Engineering para todos los pro- 
gramas de aviones comerciales de Air- 
bus. Asume también la presidencia de 
Alestis. 


Por otro lado, Alberto Gutiérrez Mo- 
reno, que era CEO de Eurofighter Jagd- 
flugzeug GmbH desde abril de 2014, 
vuelve a España como director de Ope- 
raciones de Military Aircraft en Airbus 
Defence and Space reportando a Fer- 


nando Alonso, Head of Military Aircraft. 


La nueva posición ha sido creada para se- 
guir reforzando la dirección de los pro- 
gramas de Military Aircraft, asegurar una 
gestión integrada de la ejecución de los 
mismos y servir de enlace con las funcio- 
nes relacionadas como son Ingeniería y 


Operaciones. 
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Fernando Alonso liderará la representa- 
ción pública en España como presidente 
de Airbus en España y miembro del Co- 
mité Ejecutivo de Airbus con el apoyo de 
Alberto Gutiérrez en las cuestiones re- 


lacionadas con defensa. 


Como resultado de la nueva organiza- 
ción desaparece la función de secretario 
general de Airbus y Airbus Defence and 
Space en España hasta ahora desempe- 
ñada por Pedro Montoya que ha deci- 
dido dejar la compañía para desarrollar 
otros intereses profesionales y nuevas 


oportunidades. 


Huertas inició su carrera profesional en 
Construcciones Aeronáuticas, S.A. en 
1985 como ingeniero de cálculo de es- 
tructuras, después desarrollando méto- 
dos para análisis estructural y 
continuando con la dirección de progra- 
mas de identificación de tecnologías es- 
tratégicas de materiales compuestos en 
elementos estructurales aeronáuticos a 
escala nacional dentro del Plan Tecnoló- 
gico Aeronáutico | y Il, así como interna- 
cional en programas de la Comisión 


Europea. 


En 2006 se trasladó a Toulouse como vi- 
cepresidente de Ingeniería de Produc- 
A350, 


responsabilidad de definir e implementar 


ción del asumiendo la 


la producción del A350 en todas las plan- 
tas de Airbus. 





Por su parte, Alberto Gutiérrez ya 
ocupó el cargo de director de Operacio- 
nes en Airbus Military en Madrid desde 
julio de 2007 hasta abril de 2014; era el 
máximo responsable de la producción 
del avión de transporte militar A400M, 
el A330 Tanquero, así como de los 
C295, CN235 y el avión antisubmarino 
P3. 


Una Kennedy a 
bordo de la 
dirección de Boeing 


El Consejo de Dirección de Boeing ha 
elegido como consejera a Caroline Bou- 
vier Kennedy Schlossberg, única hija viva 
del que fuera presidente de EE UU, John 
F. Kennedy, según informó el construc- 


tor aeronáutico norteamericano. 


Caroline Kennedy, que en noviembre 
cumplirá 60 años, fue embajadora de los 
EE UU en Japón desde 2013 hasta enero 
del presente año, es escritora y abogada. 
"La embajadora Kennedy trae a la direc- 
tiva de Boeing perspectivas profesiona- 
les, diplomáticas y globales que son 
altamente valoradas en nuestro entorno 
de negocios internacionales en rápida 
evolución y cada vez más competitivo”, 
dijo el presidente y CEO de Boeing, 
Dennis Muilenburg. "Su diversa expe- 
riencia y sus ideas complementarias am- 
pliarán y fortalecerán a nuestra junta 
directiva en sus funciones de delibera- 


ción y supervisión para la compañía”. 


Además de su experiencia internacional 
y servicio diplomático, Caroline Ken- 
nedy, como escritora y editora, es coau- 
tora de dos libros sobre el derecho 
constitucional de los EE UU y ha editado 
varias obras históricas y literarias. Des- 
pués de haber trabajado en la educación 


pública en la ciudad de Nueva York, ha 





sido una defensora y líder en una gama 
de temas educativos importantes para las 
empresas, incluyendo el aumento de la 
ciencia, tecnología, ingeniería y matemá- 
ticas (STEM) para la educación de las mu- 
jeres. También ha ocupado puestos de 
alto nivel en varias juntas prominentes 


sin fines de lucro. 


Caroline Kennedy obtuvo su doctorado 
en Derecho por la Columbia Law School 
y tiene un Bachillerato en Artes de Rad- 
cliffe College, de la Universidad de Har- 
vard. Ahora trabajará en los comités de 


auditoría y finanzas de la Junta de Boeing. 


Nuevo presidente 
del Panel de 
Seguridad 
Operacional de 
OACI 


El titular de la Dirección de Evaluación 
de la Seguridad y Auditoría Técnica In- 
terna de la Agencia Estatal de Seguridad 
Aérea (AESA), Pablo Hernández-Coro- 
nado Quintero, ha sido nombrado pre- 
sidente del Panel de Seguridad 
Operacional de OACI (SMP-Safety Ma- 
nagement Panel). La elección tuvo lugar 
en el transcurso de la tercera reunión 
general de este grupo de expertos, que 
se celebró en la sede principal de OACI, 


en Montreal. 


Hernández-Coronado es miembro del 
Panel, nominado por España, desde el 2 
de noviembre de 2011. En todo este 
tiempo ha participado activamente en el 
desarrollo de las diferentes ediciones del 
Anexo 19, así como en la elaboración del 
material guía asociado, trabajo que ha 
culminado con la mencionada elección 
como presidente (Chairperson) por una- 
nimidad de todos los miembros del Panel 


que participaron en la reunión. 


Una ex astronauta, 
nombrada 
gobernadora 
general de Canada 





La ex astronauta de la Agencia Espacial 
Canadiense (CSA) Julie Payette ha sido 


designada gobernadora general de Ca- 


nadá, según informó la agencia al tiempo 
que expresaba su felicitación por el nom- 


bramiento. 


“Payette ha servido excepcionalmente 
bien a la CSA y a su país, tanto en el seg- 
mento tierra como en el espacio durante 
más de dos décadas”, señaló la agencia. 
“A lo largo de su carrera como astro- 
nauta, fue una incansable embajadora de 
la ciencia y la tecnología. Visitó las escue- 
las de todo el país, animando a los jóve- 
nes canadienses a ver la ciencia como un 
medio para contribuir a la sociedad y a 


nuestro planeta”, agregó. 


Payette cuenta con la experiencia de dos 


vuelos espaciales con 61 | horas en el es- 


Profesionales 


pacio. “Es una de las pocas personas que 
han visto nuestro planeta desde arriba, 
una experiencia que sin duda servirá de 
inspiración en su nueva función. Payette 
fue la primera canadiense en viajar a la 
Estación Espacial Internacional (ISS). 
También fue la astronauta principal de la 
CSA entre 2000 y 2007 y representó a 
los Cuerpos de Astronautas internacio- 
nalmente en Estados Unidos, Europa y 


Rusia”, señala la agencia canadiense. 


Nacida el 20 de octubre de 1963, en 
Montreal, Payette habla francés e inglés 
y puede conversar en español, italiano, 
ruso y alemán. Toca el piano y ha can- 
tado con la Orquesta Sinfónica de Mon- 
treal, con la Piacere Vocale en Basilea, 
Suiza, y la Tafelmusik Baroque Orchestra 


en Toronto. 


Por vez primera, 
una mujer dirige la 
compañia de 
bandera IranAir 


Por primera vez en la historia de lrán una 
mujer ha sido designada máxima direc- 
tiva de la compañía aérea de la República 
Islámica lranAir. El ministro de Carrete- 
ras y Desarrollo Urbano, Abbas Ajundi, 
designó mediante un decreto a Farzaneh 
Sharafbafi en el cargo, según informa la 


agencia oficial de noticias IRNA. 


El ministro ordenó asimismo a Saharfbafi 
reformar estructuralmente la compañía 
aérea de bandera iraní, con el fin de que 
sea competitiva regional e internacional- 


mente. 


Sharafbafi también se ocupará de la mi- 
sión de mejorar la seguridad de la aero- 
línea, — facilitando a su vez las 
oportunidades de trabajo para las muje- 


res. 
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Drones, en vez de aviones, 
inspeccionaran las ayudas a la 
navegación aérea 


Por vez primera en el mundo Aena y la joven empresa española Canard Drones reemplazarán aviones tripulados por RPAs 


para la calibración e inspección 


Un dron reemplazará en un aeropuerto 
a un avión tripulado, por primera vez en 
el mundo, para verificar y calibrar los 
equipos y ayudas a la navegación aérea. 
Será en siete aeropuertos de la red de 
Aena y lo realizará una joven empresa 
española, Canard Drones, que acaba de 
suscribir un contrato para verificar y ca- 
librar los sistemas PAPI (Precision Ap- 
proach Path Indicator) por 22.000 euros. 


Aena sustituirá así su turbohélice bimo- 
tor Beechcraft modelo King Air B-350, 
equipado con una consola de verifi- 
cación en vuelo de última genera- 

ción, por una tecnología 
absolutamente novedosa des- 
arrollada en España por 
una empresa española, 
creada hace menos de 

tres años por un 
joven ingeniero in- 
formático, Jorge 
Gómez, al que 
Koos Noorde- 
los, que fuera 
director de 

Innovación y 

Estrategia 
del aero- 

puerto 


d e 


Schiphol, el mayor aeropuerto de Ho- 
landa, ha dicho: “lo que estáis haciendo 
es el futuro de la inspección en los aero- 
puertos. Estoy convencido de que esto 

que estáis pro- 


poniendo 





























se va a 
exten- 
der por- 
que 
esta 


solu- 


ción es mucho más rápida, más fiable, 
más barata y tiene más sentido que estar 


haciendo esto con aviones tripulados”. 


Efectivamente, es una solución más rá- 
pida y más barata, pues ahorra tiempo y 
dinero. Pero también es más fiable, no es 
susceptible de error, es automática. Por 
eso, Aena es vanguardia mundial al apos- 
tar por este procedimiento, como indica 
a Actualidad Aeroespacial el presidente, 
fundador y CEO de Canard Drones. 


Actualidad Aeroespacial: ¿En 
qué consiste exactamente el 
contrato que acaba de fir- 
mar su empresa con 
Aena! 

Jorge Gómez: La idea 
de Aena es extender 
el servicio a todos los 

aeropuertos de la 
red. Como es una 
tecnología muy 
A nueva, no hay 
referencia. Lo 
A que vana ha- 
cer es pro- 
Wo bar inicial- 
mente 


con 
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siete aeropuertos pequeños. El contrato 
es para hacer la inspección y calibración 
de los PAPI para todos los aeropuertos. 
Vamos a empezar por cinco en la Penín- 


sula y dos en las islas. 


AA: Además de Aena, ¿están 
trabajando con otros aeropuer- 
tos extranjeros? 

JG: Estamos trabajando en un aero- 
puerto europeo muy grande, uno de los 
mayores que hay, que tienen también 
una red grande de aeropuertos. Y ellos 
quieren empezar directamente por el ae- 
ropuerto mayor. Hasta que no tengamos 
cerrado el acuerdo, prefiero no hacer 
público de cuál se trata. Pero diré que es 


una prestación un poco diferente. 


Aena quiere empezar poco a poco e ir 
creciendo. Los otros prefieren empezar 
esta experiencia por el aeropuerto 
mayor que tienen. Es obvio que donde 
cabe lo más cabe lo menos. Y me parece 
una buena idea. Pero aquí vamos a pro- 
bar con siete aeropuertos pequeños y si 
la iniciativa funciona, probaremos en los 


grandes. 


AA: ¿Qué servicios concreta- 
mente proporcionarán sus dro- 
nes? 

JG: Aplicaciones con drones hay todas 
las que se te ocurran. En concreto, para 
aeropuertos, estamos avanzando en 
otras líneas que, por un lado, se nos ha- 
bían ocurrido, pero que en todos los si- 
tios nos reclaman. La primera es 
inspección de pista, tanto de las luces 
como del estado del asfalto, los objetos 
en pista, etc. El 100% de los aeropuertos 
a los que hemos ido han sido ellos los 
que nos han dicho: “oye y ya que tene- 
mos un dron aquí, ¿lo podríamos utilizar 
para inspección en pista?” Técnicamente 
es posible, pero de lo que aún no hemos 
sido capaces es de encontrar un negocio 


suficientemente atractivo. 


AA: Qué ventajas tiene la ins- 
pección de pista con un dron? 

JG: Ahora mismo la inspección es visual; 
un operario va por la pista inspeccio- 
nando el asfalto de forma visual. Muchas 
veces en un coche, pero a veces, en al- 
gunos sitios, andando. De noche se cie- 
rra el aeropuerto al tráfico y recorren 
la pista. Entonces eso es más barato, se- 
guro, que hacerlo con un dron. ¿Qué 
ventajas tiene el dron? Pues tiene la fia- 
bilidad, la ausencia de errores, la repeti- 
bilidad de las medidas que hagas, que de 
una sola pasada puedes mirar varias 
cosas a la vez. Porque cuando va un téc- 
nico en la pista a 100 por hora y va mi- 
rando si hay agujeros en la pista, si hay 
un tornillo caído, si están las luces fun- 
cionando bien, estás mirando cien mil 
cosas a la vez. Así no puedes procesar 
toda esa información. O que muchas 
veces hemos visto casos donde el téc- 
nico era a las cuatro de la tarde en 
medio de un sitio en que hacía un sol que 
no veas y hacía una fotocopia de lo del 
día anterior y aquí no pasa nada nunca. 
Las mismas situaciones se repetían y era 
porque estaban fotocopiando los estados 
del día anterior. No ha pasado nada. Y 
es que claro, a las cuatro de la tarde, 
pues es un jaleo. Eso por un lado, ins- 


pección de pista. 


AA: ¿Y en las ayudas a la nave- 
gación aérea? 

JG: Aparte de las inspecciones visuales, 
hacemos los PAPI y, en concreto, es fun- 
damental el ILS. Ya estamos haciendo 
pruebas muy avanzadas midiendo la 
señal del ILS con el dron. Ahora ya 
hemos visto que es un proceso muy 
complejo y estamos buscando la forma 
efectiva de sustituir por completo el 
avión, como hacemos con el PAPI. Lo 
vemos un paso muy avanzado, que se 
puede hacer, pero sobre todo, para que 
los aeropuertos entiendan que nuestra 


tecnología es análoga a la de los aviones, 


es complicado. Hay que hacer especifica- 
ciones, etc. Proporcionar en este mo- 
mento una serie de medidas que haga 
que el avión tenga que hacer menos pa- 
sadas; es decir, que en vez de estar ope- 
rando ocho horas esté sólo cuatro o 
cinco, de forma que ahorre tiempo y di- 


nero. 


AA: ¿Y eso hay que hacerlo en el 
mismo aeropuerto? 

JG: Se puede hacer también relativa- 
mente cerca del aeropuerto. Porque las 
medidas de seguridad a lo mejor tienes 
que ir a millas del aeropuerto y ya es 
complicar la cosa. Hay que pedir permi- 
sos. Una vez que tienes las medidas del 
ILS, no sólo tienes el ILS en sí, sino que 
hay unas zonas restringidas para edifica- 
ciones en las inmediaciones del aero- 
puerto y cada vez que se modifican 
porque se hace algo nuevo, un hangar, 
una zanja o que crezcan árboles, impacta 
al final en el ILS, porque las señales re- 
botan. Ahora mismo, la única forma de 
saber cómo está la señal en el aire es a 
través de simuladores por software. 
Nosotros lo que vamos a hacer es pro- 


porcionar medidas reales. 


AA: ¿Y eso no se hará en un fu- 
turo por satélite? 

JG:- Eso es lo que se nos dijo en un prin- 
cipio: “los ILS y los PAPI se van a sustituir 
por aproximaciones por satélite. Es 
como si me dicen que los “Tesla”, los co- 
ches eléctricos van a sustituir al actual 
parque automovilístico de diésel o gaso- 
lina. Posiblemente; pero ahora mismo el 
parque está instalado aquí. Pero también 
hemos visto que las aproximaciones LPV, 
las que tenemos que hacer por génesis 
por satélite, los datos que tienen son a 
través de software. Estamos trabajando 
con la empresa ESSP, que es la que opera 
el sistema Galileo de la Agencia Espacial 
Europea (ESA), para dotarles de datos 


reales con un reflector de satélite, con »- 
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una señal de satélite , que es exacta- 
mente la misma que llevan en un avión 
tripulado para tomar señales y luego, a 
través de esas señales que capturamos 
con el dron, pasarlo a un simulador y ya 
generar toda la aproximación LPV para 
que, cuando se vuele con un avión ya ha- 
cerlo de una forma certera, asegurando 
que las señales que tienes son las que de 


verdad hay. 


AA: Y cuando empiecen a ope- 
rar, ¿lo van a hacer con un ope- 
rador propio o van a formar 
operadores en los distintos ae- 
ropuertos? 

JG: Lo que estamos ofreciendo es ser- 
vicio. Esta es una pregunta que nos han 
hecho en los más de 30 aeropuertos in- 
ternacionales de todo el mundo desde 
donde nos están llamando: “¿Pero tú qué 
me vendes: el dron, el dron y el operador 
o me vendes servicio?” Ahora mismo lo 
que tenemos es el servicio que es aná- 
logo al que ofrecen los operadores del 
avión tripulado. Hacemos el informe final 
y lo entregamos. Estamos operando con 
nuestros pilotos y con nuestros opera- 
dores de carga de pago. La idea es ex- 
pandirnos internacionalmente. Obvia- 


mente con un equipo propio puedes 


3 


geo a 
| se: y 





llegar hasta ciertos puntos, pero lo que 
queremos es expandirnos de una forma 
rápida y eficiente y lo mejor es dar for- 
mación y capacitar a equipos para que 
puedan dar este soporte. Una ventaja 
fundamental de lo que hacemos es que 


es todo automático. 


El vuelo es autónomo, el despegue, la 
captura de los datos y el aterrizaje. El pi- 
loto está, en caso de emergencia, que 
es, por ejemplo, que venga un avión que 
no estaba previsto, un aterrizaje de 
emergencia, entonces vas coges el dron, 
lo retiras de la zona y ya está. Y el ope- 
rador de carga de pago lo que está ha- 
ciendo es registrar que los datos que 
vienen desde el dron, la telemetría, los 
datos del vídeo en tiempo real y lo que 
sea, consiga lo que está viendo el opera- 
dor, que estén bien los datos. Pero, en 
principio, si no fuera por eso, se podría 
hacer todo de forma autónoma sin nin- 
gún operador, que es donde me gustaría 
llegar con el tiempo. Pero es que tam- 
bién, por legislación y por tranquilidad 
nuestra y de los clientes, no estamos 
acostumbrados a que no haya un con- 
ductor del autobús, pero cuando vas a 
Barajas, en la 14, ves que el tren es au- 


tomático, no hay nadie pilotando. 


5 


AA; ¿Qué ahorro supondrá la 
utilización de drones en la ins- 
pección y calibración con res- 
pecto al procedimiento actual? 
JG: Tengo varias respuestas para esa 
pregunta. La analítica concreta de ahora 
mismo , el tiempo promedio que tarda 
en calibrar el PAPI... 
der es que el PAPI se calibra junto con 
el ILS. Pero la casuística de fallos del PAPI 


Lo que suele suce- 


y del ILS no es la misma. Entonces se su- 
pone que habría que independizarlo. Lo 
que pasa es que ya que te viene el avión, 
como aquí en España Aena sólo dispone 
de un avión para todos los aeropuertos 
de la red, pues no se puede dividir. Es- 
peran al día que van a hacer la prueba en 
¿Qué 


pasa? Pues que a lo mejor el tiempo in- 


Bilbao para hacer todo junto. 


termedio es costoso. Esto es muy pare- 
cido a las ITV, que tienen que ponerte el 
sello de que esto funciona bien. Y si so- 
lamente tienes un día o dos día en todo 
el año para hacer la ITV, pues te esperas 
y lo haces todo a la vez. Entonces, el pro- 
blema principal es la disponibilidad. 
Cuánto supone que hayas pasado la ITV, 
la inspección del PAPI y tengas una ave- 
ría, como pasó en Barcelona hace poco 
con un ILS y el avión se había ido a Ma- 
rruecos y tuvieron que traerlo de forma 
inmediata para dar servicio al aeropuerto 
de El Prat. ¿Cuánto vale la disponibilidad 
de que tú tengas allí tu servicio de dron 
y que sepas que tu servicio está disponi- 


ble? Pues no lo sé cuantifica. 


AA: ¿Además de la disponibili- 
dad, que más ventajas aporta el 
dron? 

JG: Luego está el tiempo. Si con el avión 
se tarda de una hora y media a dos horas 
entre que lo tienes listo, despegas y das 
vueltas, hay un problema en pista que tie- 
nes que cambiar la altura del PAPI y vuel- 
ves a hacer otras vueltas y haces el 
reporte con el piloto y firma, nosotros 


cogemos el dron, lo posicionamos en »- 
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pista, hacemos un despegue vertical y 
vemos todo. El PAPI tiene una serie de 
angulos y lo que tienes que hacer es ver 
todos los ángulos de corte. Nosotros ha- 
cemos un solo despegue vertical y en 
ocho minutos tenemos la operación re- 
suelta y salimos de la pista. ¿Cuánto aho- 
rras? Pues ahorras que pasas de una hora 
y media o dos horas a que en quince mi- 
nutos llegas con el coche a la pista, sacas 
el dron, operas, vuelves y terminas. Pero 
no es el coste en sí, es cuánto supone al 
aeropuerto tener la pista operativa o ce- 
rrada durante hora y media. Ahí es 
donde está el ahorro real: en la disponi- 
bilidad, en que tengas el sistema lo más 
accesible, que obviamente es más fácil 
tener un dron, que puedes tener en tu 
aeropuerto, tenerlo cerca y operas 
cuando quieras en vez de llamar a avión 
tripulado y que te digan que está en Bar- 
celona y luego tiene que ir a Sevilla y 


cuando pueda irá a donde tú le reclamas. 


Septiembre 2017 


Y que lo hace mucho más rápido y de 


una forma precisa. 


Esa es otra de las ventajas de nues- 
tro sistema. Una de las razones por las 
que nos ha seleccionado, por ejemplo, la 
Agencia Espacial Europea (ESA), como 
una de las start-up más avanzada de toda 
Europa es que tenemos una precisión 
centimétrica, de 2 centímetros, tanto ho- 
rizontal como vertical. Hasta ahora 
como se hace este servicio es que el pi- 
loto va mirando en un avión que va a 400 
o 500 kilómetros por hora o lo que sea 
en aproximación y cuando cree que ha 
visto un problema le da a un botón, eso 
se registra en los aparatos que van de- 
trás. El operador de tierra dice creo que 
ya le ha dado y cree que ya ha visto una 
transición. Está el avión operando para 


hacer giros y maniobras. Nosotros nos 


posicionamos con una precisión de dos 
centímetros en el aire y le decimos al 
operador oye que la luz 3 no está bien 
posicionada, cámbiala. Y cuando está en 
el momento preciso, decimos ya. Te 
puedes quedar en el aire esperando, 
mientras que con un avión, a no ser que 
tuvieras un Harrier o un sistema de des- 
pegue vertical, es imposible quedarte en 
el aire esperando a que se haga el arreglo 


en tierra, que es una cosa fundamental. 


Y hay otra ventaja muy importante. 
Y es que, donde lo permita la legislación, 
se puede operar de noche mientras que 
algunos aviones no. Y luego está el pro- 
blema del ruido. Ahora, cuando se hacen 
las pruebas suelen ser aviones que hacen 
mucho ruido y vuelan muy bajo. Hay 
muchos países que son conscientes del 


impacto medioambiental y del ruido que 


Entrevista 





esto hace o aeropuertos que están muy 
cerca de la población. El ruido es un 
tema fundamental. Nos contaban en 
Holanda que cada vez que sale el avión 
de calibración empezaban a recibir llama- 
das: “que hay un avión volando muy bajo, 
a ver si va a pasar algo”. O “que hay un 
avión que está haciendo un ruido tre- 
mendo, por favor, que pare”. Hay países 
que son mucho más sensibles al ruido y 


se quejan con razón. 


AA: ¿Alguna ventaja más? 

JG: Otra ventaja fundamental, importan- 
tísima, pero muy difícil de cuantificar, es 
la ausencia de errores. Es un procedi- 
miento robotizado, automático. Un ope- 
rador puede pensar que ha visto una luz, 
puede pensar que ha salido mejor o 
peor, peo no puede repetir la misma se- 
cuencia. Tú con el dron puedes hacer la 
misma secuencia con una precisión de 
dos centímetros todas las veces que 
quieras en cualquier momento de forma 
automática. Y el reporte es en general 
también automático, no hay intervención 
humana. No hay errores, no hay posibi- 
lidad de fallo y no hay posibilidad de ac- 
cidentes tampoco. Una cosa que nos 
decían los operadores, que vienen casi 
todos del mundo militar, es que los avio- 
nes con los que operan pues no son ne- 
cesariamente confortables y luego que 
los giros que hacen y las maniobras pues 
provocan que muchos acaben mareados 
y vomitando. Total que preferirían estar 
mirando una consola y en tierra senta- 
dos. Dicen es que “nos jugamos la vida”. 
¿Cuánto vale saber que el operador va a 
estar tranquilo y va a poder hacer su tra- 
bajo sin ponerse en riesgo? ¿Cuánto vale 


todo eso? 


AA: Ha dicho antes que la ESA 
les ha seleccionado. También les 
ha financiado. ¿Para qué proyec- 
tos? 

JG: La ESA lo que estaba buscando eran 


proyectos que utilizaran tecnología espa- 
cial para usos en tierra. En concreto, el 
sistema de posicionamiento que utiliza- 
mos lo hacemos a través de satélites. El 
pasado mes de junio, como pertene- 
ciente al vivero de empresas del Business 
Incubation Centre (BIC) de la ESA en la 
Comunidad de Madrid, fuimos invitados 
a Le Bourget, donde nos recibió el direc- 
tor general de la ESA con objeto de con- 
seguir empresas que tengan relación 
comercial, tecnología o patentes que 
sean de uso espacial para aplicación en 


tierra. 


AA: Y ahora acaban de conse- 
guir su primer contrato en casa, 
con Aena. ¿Qué proyectos y ob- 
jetivos tienen fuera de España? 

JG: Estamos trabajando muy cerca con 
Aeropuertos de París, en Francia; con 
Alemania, con Italia, prácticamente con 
todos los grandes países europeos, 
Reino Unido, Bélgica, países escandina- 
vos... Y vemos que el problema principal 
es la regulación. Cada país tiene su regu- 
lación específica, aunque son muy pare- 
cidas. Estamos convencidos de que el 
hecho de que Aena haya apostado por 
esta tecnología, que es un referente 
mundial, va a facilitarnos la apertura de 
otros aeropuertos. Que, además, tene- 
mos un sello de la ESA, que tenemos un 
sello de calidad de Aena y que estamos 
trabajando y estos son los resultados. 
Eso nos va a abrir puertas. Estamos tra- 
bajando también en Estados Unidos, con 
ejecutivos de aeropuertos americanos en 
Canadá, México, Colombia, Panamá, 
Chile, Perú y Argentina. Esta misma se- 
mana nos han llamado de Arabia Saudí, 
Emiratos Árabes Unidos, Kuwait, Hong 
Kong, Singapur... Y eso que no hemos 
hecho nada de publicidad y todavía no 
hemos vendido nada hasta ahora. Es 
decir, sin haber llegado de forma proac- 
tiva a los aeropuertos, sin comerciales 


externos, aparte del equipo de fundado- 


res, nos están llegando muchas peticio- 


nes. 


AA: ¿Qué competencia tienen en 
este mercado aeroportuario? 

JG: No hemos visto ninguna empresa 
que haga lo que estamos haciendo nos- 
otros. Puedes entrar en el negocio con 
aviones comerciales que hacen este tipo 
de servicio, para lo que se necesita un 
apoyo económico muy importante. 
Luego hay que competir en un terreno 
muy regulado. Con los drones, la cues- 
tión es muy técnica: necesitas un sistema 
de hardware, que es el dron en sí; pero 
todavía nosotros no somos una empresa 
de drones, aunque nos llamemos Canard 
Drones. Nosotros somos una empresa 
de tratamiento de datos. El dron es la 
herramienta para capturar el dato. Lo 
importante son los algoritmos que 
hemos desarrollado para, una vez captu- 
rados los datos, ver cómo los trato y 
cómo los desarrollo en un informe para 
el cliente. En la cuestión técnica llevamos 
un avance importante respecto a los 
competidores que puedan venir. Luego 
está la parte operacional: cómo consigo 
utilizar un dron dentro de un aeropuerto 
con la complejidad que supone respecto 
al resto de elementos y cómo hago una 
operación que los datos que obtenga 
sean tan fiables como los de un avión que 
lleva años con el sistema. Y cuando ya 
tienes esos dos objetivos resueltos te 
surge el tercero: ya sé qué sistema pre- 
ciso y cómo lo voy a hacer. Ahora nece- 
sito que me den permiso para hacerlo, 
que eso es un proceso insufrible. Una 
vez que tienes esas tres barreras fran- 
queadas es cuando puedes empezar a 
operar. Creemos que esas son las razo- 
nes por las que nadie se ha metido en 
ese berenjenal. Porque es un sufrimiento 
y un sin vivir muy importante. ¿Qué 


pasa? Pues que nosotros somos muy em- 


pecinados y trabajamos mucho y ahí está 


el resultado. 
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Indignación y caos en El Prat 


Colapso total en los filtros de seguridad 
de acceso a la zona de embarque, aglo- 
meración de pasajeros, largas esperas de 
varias horas, indignación, quejas y críticas 
en un ambiente de caos absoluto ha sido 
el escenario reinante durante la segunda 
quincena del pasado mes de julio y pri- 
mera de agosto en el aeropuerto barce- 


lonés de El Prat. 


Con origen muy diferente a los colapsos 
de finales de mayo debidos a la falta de 
verificadores digitales y policías en los 
controles de pasaportes, tras el endure- 
cimiento de las medidas antiterroristas 
en la Unión Europea, el resultado de 
ahora es el mismo: la confusión y el caos 
en un momento del periodo vacacional 
en el que los retrasos en los accesos han 
llevado a más de un millar de pasajeros a 


perder sus vuelos. 


Los 360 vigilantes que se reparten en los 
filtros de seguridad habían convocado 
una serie de paros a partir del 4 de 
agosto para denunciar las precarias con- 
diciones laborales que sufren desde que 


la empresa Eulen asumió la contrata, 


según denunció el comité de huelga. 


La crónica de lo ocurrido en el aero- 
puerto catalán se repetía en las cabece- 
ras de los periódicos y telediarios con 
imágenes de largas colas desbordando el 
espacio de la terminal. Lo que empezó 
como una huelga de celo o encubierta se 
hizo oficial a finales de la primera semana 
de agosto con numerosas bajas por en- 
fermedad entre los empleados de la con- 


trata. 


El tráfico aéreo no ha dejado de crecer 
en Barcelona en los últimos años. El ae- 
ropuerto de El Prat registró el pasado 
mes de julio más de 5 millones de pasa- 
jeros , un 8% más que el mismo mes del 
año anterior; y en los siete primeros 
meses del año pasaron por el aero- 
puerto catalán 27,13 millones de pasaje- 
ros, un 8,4% más que en el mismo 
periodo del año anterior. Se trata de 
uno de los aeródromos con mayor Ín- 
dice de crecimiento de viajeros, por en- 
cima incluso del primer aeropuerto 
español, el Adolfo Suárez- Madrid/Bara- 


jas. 


Los trabajadores de seguridad de Eulen 
en El Prat cobran entre 900 y 1.100 





euros al mes. Reclaman una subida sala- 
rial de 350 euros y un incremento de la 
plantilla de 100 trabajadores. Aducen 
que en el último año se han eliminado los 
pluses, por lo que las retribuciones han 
empeorado y la formación a nuevos em- 
pleados es insuficiente. Añaden que 
desde que Eulen se adjudicó la concesión 


se han producido 65 bajas. 


Eulen obtuvo la concesión de la seguri- 
dad en El Prat por dos años y un importe 
de 23,1 millones de euros hace un año, 
rebajando el importe del concesionario 


anterior. 


Y aunque Aena niega que este hecho de- 
bería afectar a la operatividad ni puede 
ser la causa del conflicto actual, muchos 
observadores ven ahí la clave de muchos 
de los problemas surgidos en los últimos 


tiempos en los aeropuertos españoles. 


El proceso de privatización ha llevado a 
la compañía, que salió a bolsa en febrero 
de 2015, a buscar beneficios y a intentar 
reducir costes en las concesiones que 
saca a concurso. La seguridad es una 


más. 





Prácticamente, toda la oposición parla- 
mentaria solicitó la comparecencia del 
ministro Íñigo de la Serna en la Comisión 
de Fomento del Congreso para explicar 
el caos ocurrido este verano en el aero- 
puerto de Barcelona. El propio titular de 
Fomento se había adelantado a pedir ex- 


plicar en el parlamento los hechos. 


La oposición acusó a Aena de haberse 
puesto un tanto de lado, como si nada 
tuviera que ver en el problema suscitado 
en el aeropuerto barcelonés, tratando 
de reducir la caótica situación a un con- 
flicto laboral entre la empresa Eulen y 
sus trabajadores. Varios grupos parla- 
mentarios aprovecharon la ocasión para 
pedir al ministro que cese a José Manuel 


Vargas en la presidencia de Aena. 








Finalmente, el último día del mes, el 
laudo de obligado cumplimiento emitido 
por Marcos Peña, árbitro designado por 
el Gobierno para poner fin al conflicto 
laboral entre Eulen y su plantilla en el ae- 
ropuerto de El Prat, hizo suya la pro- 
puesta de la Generalitat, rechazada por 
dos veces por los trabajadores y acep- 
tada por la empresa, de un aumento sa- 


larial de 200 euros en |2 pagas. 


El laudo, que fue entregado a las partes 
en la sede del Consejo Económico y So- 
cial, que preside Marcos Peña, obliga a la 
empresa a reforzar la plantilla en el ae- 
ropuerto catalán en temporada alta y 
deja sin efecto las sanciones impuestas y 
los expedientes abiertos durante el con- 
flicto e insta a los trabajadores a no rea- 


lizar nuevos paros. 


"El árbitro considera que ambas partes 
no deberán adoptar nuevas medidas de 
conflicto y huelga relacionadas con las 
materias objeto de Laudo", dice en su 
laudo de obligado cumplimiento el árbi- 


tro designado por el Gobierno. 


Ante el laudo impuesto en el conflicto de 
Eulen, el sindicato CCOO reaccionó se- 
nalando que estudia poner una demanda 
judicial contra la actuación del Gobierno 
del Estado por supuesta vulneración de 
los derechos fundamentales de huelga y 


de negociación colectiva. 
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La mision Cassini llega a su fin 


La misión internacional Cassini, un pro- 
yecto cooperativo de la Nasa, la ESA y la 
agencia espacial italiana ASI, llega a su fin 
de forma espectacular sumergiéndose 
entre Saturno y sus anillos interiores y 
desconocido 


explorando territorio 


como nunca antes. 


Con el último conjunto de cinco inmer- 
siones, la sonda se introducirá en la at- 
moósfera saturniana y sus instrumentos 
podrán tomar las primeras muestras di- 
rectas del planeta para estudiar su com- 
posición química y analizar su 
temperatura a distintas altitudes. Estas 
inmersiones también ofrecerán primeros 
planos de las características atmosféricas 
del planeta, incluyendo su vórtice polar 


y su aurora. 


El hundimiento fatídico de la sonda espa- 
cial el día 15 de este mes es una conclu- 
sión inevitable, según la Nasa. Un golpe 
de gravedad el pasado 22 de abril de la 
luna Titán de Saturno, colocó a la nave 
de dos toneladas y media en su camino 


para la destrucción inminente. 


"La misión Cassini ha estado llena de ha- 
llazgos científicos y nuestras revelaciones 
planetarias únicas continuarán hasta el 


final de la misma, ya que Cassini se con- 


vierte en la primera sonda planetaria de 


Saturno, analizando la atmósfera de Sa- 
turno hasta el último segundo”, ha dicho 
Linda Spilker, científica del Laboratorio 
de Propulsión a Chorro de la Nasa en 
Pasadena, California. "Estaremos en- 
viando datos en tiempo casi real mien- 
tras nos precipitamos hacia la atmósfera, 
es realmente un evento de primera clase 


en Saturno", añadió. 


Se espera que la nave pierda el contacto 
por radio con la Tierra entre uno y dos 
minutos después de comenzar su des- 
censo en la atmósfera superior de Sa- 
turno. Pero en el camino hacia abajo, 
antes de que se pierda el contacto, ocho 
de los 12 instrumentos científicos de 


Cassini estarán operando. 


En particular, el espectrómetro de masas 
de ¡ones y neutro de la nave espacial 
(INMS), que realizará el muestreo di- 
recto de la composición de la atmósfera, 
dando ideas potencialmente sobre la for- 
mación y evolución del planeta gigante. 

El día anterior a la inmersión, otros ins- 
trumentos de Cassini harán observacio- 
nes detalladas y de alta resolución de las 
auroras de Saturno, la temperatura y los 
vórtices de los polos del planeta. La cá- 
mara de imágenes de Cassini estará apa- 
gada durante este descenso final, 


habiendo dado una última mirada al sis- 





tema de Saturno el día anterior, el 14 de 


este mes. 


"El fin de la misión de Cassini será un 
momento conmovedor, pero una reali- 
zación adecuada y muy necesaria de un 
viaje asombroso", dijo Earl Maize, direc- 
tor de proyecto de Cassini en el Labo- 
ratorio de Propulsión a Chorro de la 
Nasa. El "Gran Finale” representa la cul- 
minación de un plan de siete años para 
utilizar los recursos restantes de la nave 
espacial de la manera más científica po- 
sible. Desechando con seguridad la nave 
espacial en la atmósfera de Saturno, evi- 
tamos cualquier posibilidad de que Cas- 
sini pudiese impactar en una de las lunas 
de Saturno, manteniéndolas prístinas 


para la exploración futura”, agregó. 


El descenso final de Cassini terminará 
una misión que hizo importantes descu- 
brimientos como los cambios estaciona- 
les en Saturno, el parecido de la luna 
Titán con la Tierra primitiva, y un océano 
subterráneo en la luna Encélado con géi- 
seres de hielo que se extienden durante 


kilómetros hacia el espacio. 


Spilker ha dicho que la última informa- 
ción proporcionada por Cassini sobre 
los anillos de Saturno mostró que tenían 
una masa más liviana que lo pensado. Eso 
sugiere que son más jóvenes de lo espe- 
rado, de unos 120 millones de años, y 
por lo tanto fueron creados después del 


nacimiento del sistema solar, añadió. 


Durante sus órbitas finales, Cassini tam- 
bién estudió la atmósfera de Saturno y 
tomó medidas para determinar el ta- 
maño del núcleo rocoso del planeta. La 
sonda ha estudiado el cuerpo celeste, el 
sexto planeta desde el Sol, y sus 62 lunas 


conocidas desde julio de 2004. 
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El Telescopio Espacial James Webb de la 
Nasa utilizará sus capacidades infrarrojas 
para estudiar los "mundos oceánicos" de 
la luna de Júpiter Europa y la luna Ence- 
lado de Saturno, sumándose a las obser- 
vaciones realizadas anteriormente por 
los orbitadores Galileo y Cassini. Las ob- 
servaciones del telescopio Webb tam- 
bién podrían ayudar a guiar futuras 


misiones a las lunas heladas. 


Europa y Encelado están en la lista de ob- 
jetivos del telescopio Webb selecciona- 
dos por científicos que ayudaron a 
desarrollar el telescopio y así llegar a 
estar entre los primeros en usarlo para 
observar el universo. Uno de los objeti- 
vos cientificos del telescopio es estudiar 
planetas que podrían ayudar a arrojar luz 
sobre los orígenes de la vida, pero esto 
no sólo significa exoplanetas; Webb tam- 
bién ayudará a desentrañar los misterios 
que aún mantienen los objetos de nues- 


tro propio sistema solar. 


Geronimo Villanueva, científico planeta- 
rio en el Centro de Vuelo Espacial God- 
dard de la Nasa en Greenbelt, Maryland, 
es el científico principal en la observación 
del telescopio Webb de Europa y Ence- 
lado. Su equipo es parte de un esfuerzo 
más grande para estudiar nuestro sis- 
tema solar con el telescopio, encabezado 
por la astrónoma Heidi Hammel, vice- 
presidenta ejecutiva de la Asociación de 
Universidades de Investigación en Ástro- 
nomía (AURA). La Nasa seleccionó a 
Hammel como científico interdisciplina- 
rio para Webb en 2002. 


De particular interés para los científicos 
son los chorros o columnas de agua que 
rompen la superficie de Encelado y Eu- 
ropa, y que contienen una mezcla de 
vapor de agua y productos químicos or- 
gánicos simples. Las misiones Cassini- 
Huygens y Galileo de la NASA y el 
Telescopio Espacial Hubble de la NASA, 


El telescopio VWVebb 
estudiara los "mundos 





oceánicos” del 


sistema solar 


reunieron previamente pruebas de que 
estos chorros son el resultado de pro- 
cesos geológicos que calientan grandes 
océanos bajo la superficie. "Elegimos 
estas dos lunas debido a su potencial 
para exhibir firmas químicas de interés 


astrobiológico”, dijo Hammel. 


Villanueva y su equipo planean utilizar la 
cámara de infrarrojos cercana de Webb 
(NIRCam) para tomar imágenes de Eu- 
ropa en alta resolución, que utilizarán 
para estudiar su superficie y para buscar 
regiones superficiales calientes indicati- 
vas de la actividad de los chorros y de 
los procesos geológicos activos. Una vez 
que localicen una columna de agua, usa- 
rán el espectrógrafo infrarrojo cercano 
(NIRSpec) de Webb y el instrumento in- 
frarrojo medio (MIRI) para analizar es- 
pectroscópicamente la composición de 


los chorros. 


Las observaciones del telescopio Webb 
podrían ser particularmente reveladoras 
para los chorros de Europa, cuya com- 
posición sigue siendo en gran medida un 
misterio. "¿Están hechos de hielo de 
agua? ¿Se libera vapor de agua caliente? 
¿Cuál es la temperatura de las regiones 
activas y el agua emitida? ", dijo Villa- 
nueva. "Las mediciones del telescopio 
Webb nos permitirán abordar estas pre- 
guntas con una precisión sin preceden- 


tes . 


Para Encelado, Villanueva explicó que de- 


bido a que esa luna es casi 10 veces más 





pequeña que Europa, como se ve desde 
el telescopio Webb, imágenes de alta re- 
solución de su superficie no serán posi- 
bles. Sin embargo, el telescopio todavía 
puede analizar la composición molecular 
de los chorros de Enceladus y realizar un 
amplio análisis de sus características su- 
perficiales. Gran parte del terreno de la 
luna ya ha sido mapeado por la sonda es- 
pacial Cassini de la Nasa, que ha pasado 
aproximadamente 13 años estudiando 


Saturno y sus satélites. 


La evidencia de vida en los chorros po- 
dría resultar aún más difícil de alcanzar. 
Villanueva explicó que si bien el desequi- 
librio químico en los chorros (una abun- 
dancia inesperada o escasez de ciertos 
químicos) podría ser un signo de los pro- 
cesos naturales de la vida microbiana, 
también podría ser causado por proce- 


sos geológicos naturales. 
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